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Einleitung 
Am späten Nachmittag des 14. März 1931 versammelten sich in Groß-Kühnau 
bei Dessau zahlreiche deutsche und amerikanische Wissenschaftler, um einem 
spektakulären Ereignis beizuwohnen. Geladen hatten der ehemalige Junkers-
Ingenieur Johannes Winkler und dessen Mäzen, der böhmische Hutfabrikant 
Hugo Hückel, denen vor den Augen eines staunenden Publikums der erste Start 
einer Flüssigkeitsrakete in Europa glückte.1 Der Flugkörper, eine Konstruktion 
von 70 Zentimetern Höhe und 30 Zentimetern Durchmesser, hob mit dumpfem 
Zischen vom Erdboden ab, stieg etwa 100 Meter in die Höhe und stürzte nach 
einer horizontalen Drehung wieder zu Boden. Nach diesem erfolgreichen Ver-
such überschlugen sich die Sensationsmeldungen in der Presse, die verkündete, 
dass der Vorstoß in den Weltraum nur noch eine Frage der Zeit sei.2 Denn nach 
dem Zweck seiner Rakete befragt gab Hückel an, sie solle in erster Linie der 
„Erschließung des luftleeren und luftverdünnten Raumes in der Stratosphäre 
dienen“.3 
Zur gleichen Zeit, in der Winkler und Hückel den ersten erfolgreichen Start ih-
rer Rakete vollführten, arbeitete ein kleiner Stab von Ingenieuren in den nicht 
weit entfernten Junkerswerken in Dessau an dem streng geheimen Projekt eines 
Stratosphären-Flugzeugs, mit dem man ebenfalls anstrebte, in größte Höhen 
vorzudringen. Gerüchte über dieses Flugzeug kursierten schon seit längerer Zeit, 
doch hatte die Presse bis dahin vergeblich versucht, darüber Informationen von 
Junkers zu erhalten. Als dieser nun im Frühjahr 1931 auf das gesteigerte öffentli-
che Interesse reagierte und erste Details über seine Neuentwicklung preisgab, 
prognostizierten nicht wenige das Ende der noch jungen Raketen-Träume, schien 
doch mit der von Junkers gebauten Maschine nicht nur der bemannte, sondern 
vor allem der kontrollierte und somit sichere Flug in bis dahin unbekannte Hö-
hen nun unmittelbar bevorzustehen.4  
Das geheimnisumwitterte Projekt des Höhenflugzeugs Ju 49, das auch in der 
Folgezeit auf außerordentliches öffentliches Interesse stieß, bevor es 1933 vom 
nationalsozialistischen Reichsluftfahrtministerium als Verschlusssache über-
nommen wurde, erweist sich bei näherer Betrachtung nicht nur als Spiegelbild 
der wirtschaftlichen und politischen Entwicklung in der Weimarer Republik, 
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sondern auch als Beispiel für die enge Kooperation der gesellschaftlichen Teil-
systeme Wissenschaft, Industrie, Staat und Militär zwischen 1918 und 1933. Die 
Anfänge dieser Entwicklung gingen auf das Jahr 1926 zurück, als sich die bis 
dahin krisengeschüttelte deutsche Wirtschaft durch Währungsunion, Dawes-Plan 
und ausländische Kredite erholt hatte und in einer Phase der Hochkonjunktur be-
fand. In dem Maße, wie Produktion, Volkseinkommen und Konsum wuchsen, 
verzeichnete nicht nur die etablierte elektrotechnische, optische und chemische 
Industrie enorme Zuwachsraten. Auch neue Branchen wie der Automobil- und 
der Flugzeugbau expandierten. Der seit 1923/24 anhaltende konjunkturelle Auf-
schwung förderte das allgemeine Investitionsklima, was wiederum zahlreiche 
technische Großprojekte begünstigte, die in der Öffentlichkeit breite Beachtung 
fanden. Technische Meisterleistungen wie das Passagierschiff Bremen, das Luft-
schiff Graf Zeppelin oder die riesigen Verkehrsflugzeuge Do X und G 38 wurden 
nicht nur zu Symbolen für die Leistungsfähigkeit der deutschen Wirtschaft und 
der Wissenschaftler, sondern förderten auch das internationale Renommee des 
Deutschen Reiches.5 
Dies, wie auch die Abschaffung der die deutsche Luftfahrt hemmenden alliier-
ten Begriffsbestimmungen für den deutschen Flugzeugbau im Mai 1926,6 veran-
lasste die Führungsspitze der Notgemeinschaft der Deutschen Wissenschaft zu 
dem Plan, in Kooperation mit der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt in 
Berlin-Adlershof (DVL) und dem innovativen Dessauer Flugzeugkonstrukteur 
Hugo Junkers ein Höhenflugzeug zu bauen. Was nun ausgerechnet die die Hoch-
schulen, Akademien und Bibliotheken fördernde Notgemeinschaft dazu ermutig-
te, sich an der kostenintensiven Entwicklung eines Flugzeuges zu beteiligen und 
welche Ziele Junkers damit verfolgte, steht im Mittelpunkt des folgenden Bei-
trags. Dabei geht es weniger um die technische Entwicklung dieses weltweit ers-
ten Höhenflugzeugs, sondern um die Genese dieses Projekts und die Intentionen 
der daran beteiligten Interessengruppen. Von wem gingen die Impulse für dieses 
Projekt aus und zu welchen Ergebnissen führten sie? Handelte es sich bei diesem 
Flugzeug wirklich nur um ein fliegendes Laboratorium zur Erforschung der hö-
heren Luftschichten, oder verbargen sich dahinter auch andere weiterreichende 
Interessen?  
Zur Beantwortung dieser Fragen richtet sich der Blick zunächst auf die Vor-
aussetzungen und Probleme des Höhenfluges, um die technischen Schwierigkei-
ten zu veranschaulichen, die sich mit dem Flug in die Stratosphäre verbanden. 
Im Anschluss daran rückt die Gesellschaft für Höhenflugforschung in den Fokus 
der Betrachtungen, da von ihr in Deutschland die ersten öffentlichkeitswirksa-
men Impulse zur Propagierung des Höhenfluges ausgingen. Dabei wird auf die 
von ihr verfolgten Ziele ebenso eingegangen wie auf die etwa zeitgleich einset-
zenden Bemühungen der Notgemeinschaft der Deutschen Wissenschaft, im 
Rahmen ihrer Gemeinschaftsarbeiten den Bau eines meteorologischen For-
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schungsflugzeugs in Angriff zu nehmen. Besonderes Gewicht legt der Beitrag 
dabei auf die von der Notgemeinschaft angestrebte Kooperation mit dem Jun-
kers-Konzern. Neben den Zielen Junkers‘ geraten aber auch die Intentionen des 
an der Entwicklung des Höhenflugzeugs ebenfalls beteiligten Reichsverkehrsmi-
nisteriums und seiner Kooperationspartner aus der Reichswehr in den Blick. 
 
Voraussetzungen und technische Probleme des Höhenfluges 
Bereits vor den Anfängen der Luftfahrt hatte man im Ballon ein hilfreiches In-
strument zur Erforschung der freien Atmosphäre erkannt. So waren schon um die 
Jahrhundertwende Registrierballone bis an die Grenze der unteren, etwa zehn 
Kilometer starken Lufthülle der Erde, der so genannten Troposphäre vorgedrun-
gen und zum Teil sogar in die darauf liegende Schicht der Stratosphäre aufge-
stiegen.7 Die damit verbundenen Versuche und Messungen hatten ergeben, dass 
die Troposphäre starken meteorologischen Einflüssen wie Wind, Wolken und 
Regen ausgesetzt war, während sich die in 9 bis 12 Kilometer Höhe beginnende 
Stratosphäre als weitgehend störungsfreie Schicht mit fast konstanter Temperatur 
(etwa -55°C) und nach oben hin abnehmender Windstärke erwies.8 Gleichwohl 
blieben die von den Meteorologen mit Hilfe von Drachen- und Ballonaufstiegen 
gesammelten Erkenntnisse über die Luftschichten doch insgesamt lückenhaft.9 
Zwar konnte man die gewonnenen Forschungsergebnisse über die untere Schicht 
der Troposphäre bis in eine Höhe von sechs Kilometern mit leichten Flugzeugen, 
Pilot- und Registrierballonen kontrollieren. Zu einer systematischen Untersu-
chung der oberen Troposphäre (von sechs Kilometern an aufwärts) und ihres 
Grenzgebietes zur Stratosphäre in zehn bis zwölf Kilometer Höhe sah man sich 
mit den herkömmlichen Mitteln und Methoden jedoch nicht im Stande. Aber ge-
rade dieser Bereich spielte für die Aerologie und die praktische Wetterprognose 
eine außerordentlich wichtige Rolle. Meteorologen und Vertreter benachbarter 
Disziplinen verbanden mit dem Aufstieg in die Stratosphäre zudem die Hoff-
nung, ihre Kenntnisse über die Luftschichten und die dort herrschenden Wind-
stärken zu vertiefen, Aufschluss über die Anomalien bei der Ausbreitung von 
Schall- und Radiowellen, die Gaszusammensetzung und die elektrostatische La-
dung der Atmosphäre sowie über die kurzwellige Röntgenstrahlung kosmischen 
Ursprungs zu erhalten.10  
Die Stratosphärenforschung erwies sich jedoch nicht nur als Domäne der Wis-
senschaftler, denn auch das Militär hatte deren Bedeutung erkannt.11 Ballistiker 
und Artilleristen hatten im Ersten Weltkrieg festgestellt, dass die von den deut-
schen Ferngeschützen abgefeuerten Geschosse, die weit in die Stratosphäre ein-
drangen, infolge der dort herrschenden geringen Luftdichte und des Fehlens stö-
render meteorologischer Einflüsse bedeutend weniger Energie zum Überwinden 
des Luftwiderstandes verbrauchten und dadurch ihren Weg erheblich verlängern 
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konnten.12 Insbesondere das Fehlen der vertikalen Bewegungen in der Strato-
sphäre führte daher auch bei Flugsachverständigen der Reichswehr zu der Ver-
mutung, dass der Luftverkehr in dieser Höhe nicht mehr von Witterungsstörun-
gen und ungünstigen Turbulenzen beeinflusst werde, sich dadurch der Rei-
bungswiderstand an den Flugzeugen verringere und diese demnach schneller vo-
rankommen müssten, als in der vom Wetter beeinflussten Troposphäre.13 Da die 
in der Stratosphäre liegenden Flugstrecken bei höherer Geschwindigkeit in kür-
zerer Zeit durchflogen werden konnten, ergab sich zudem die Möglichkeit, den 
Kraftstoffverbrauch zu senken und damit die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs 
zu steigern.14 Mit dem Bestreben, Flugzeuge für größere Höhen und höhere 
Fluggeschwindigkeiten auszulegen, verband sich wiederum der Vorteil, größere 
Flügelflächen zu verwenden, was zu einer Verringerung der Flächenbelastung 
führte. Dies hatte „verbesserte Start- und Landegeschwindigkeiten und damit 
eine ausgewogenere Konfiguration“ zur Folge.15 Mit dem Höhenflug verbanden 
sich für das Militär jedoch auch überaus wichtige taktische Überlegungen. So 
flogen deutsche Fernaufklärer und leichte Bombenflugzeuge, deren Besatzungen 
zum Teil mit Sauerstoffgeräten versehen waren, schon im Ersten Weltkrieg in 
größeren Höhen, um sich der gegnerischen Jagd- und Erdabwehr zu entziehen.16 
Für den Krieg der Zukunft und den damit verbundenen Aufbau einer neuen Luft-
streitmacht ergaben sich somit weit reichende Konsequenzen.17 Und so erhoben 
Militärs – wie der in der Luftschutzabteilung des Truppenamtes tätige Rittmeis-
ter Adolf Baeumker – bereits Mitte der 1920er Jahre die Forderung, „als 
Kampfmittel des selbständigen Luftkrieges … schwerste Bombenträger von größ-
tem Flugbereich, großer Nutzlast, großer Fluggeschwindigkeit und größter 
Flughöhe“ zu bauen.18 
Während der in der zivilen Luftfahrt zu Beginn der 1920er Jahre vorherr-
schende Kurzstreckenverkehr naturgemäß kein Interesse am Höhenflug zeigte, 
zwangen die Steigerung der Flugzeuggrößen und der Flugstrecken – etwa der 
transatlantischen Route – sowie die damit zusammenhängenden Wetter- und Na-
vigationsschwierigkeiten ab Mitte der 1920er Jahre zum Umdenken.19 Der ver-
kehrstechnische Vorteil des Höhenfluges – der Schnellverkehr über große Ent-
fernungen – war jedoch nur eine Seite der Medaille, denn mit dem Vorstoß in die 
Stratosphäre verbanden sich auch vielfältige Probleme. Zunächst ergaben sich 
medizinische Komplikationen durch das „physiologische Versagen des Men-
schen in großen Höhen“, der nur bis zu einer Höhe von etwa 6 000 Metern ohne 
künstliche Atemgeräte auskommt.20 Denn der Luftdruck nimmt nach einem loga-
rithmischen Gesetz mit steigender Höhe stetig ab. Bereits in fünf Kilometern 
Höhe beträgt er nur noch die Hälfte des Bodenluftdrucks, von da ab alle vier Ki-
lometer wieder jeweils die Hälfte, so dass sich in 16 Kilometern Höhe etwa ein 
Zehntel des Bodenluftdrucks ergibt.21 Aufgrund des in höheren Schichten herr-
schenden geringen Luftdrucks und der eisigen Kälte ist der menschliche Orga-
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nismus enormen Belastungen ausgesetzt, die auch nicht durch die künstliche 
Sauerstoffbeatmung aufgehoben werden (Höhenkrankheit).22 Wie lebensgefähr-
lich der Höhenflug war, zeigte beispielsweise der Ballonaufstieg der Meteorolo-
gen Reinhard Süring und Arthur Berson im Juli 1901, die in einer Höhe von 
10 500 Metern ohnmächtig wurden und nur durch einen glücklichen Zufall über-
lebten.23 Für den Flug in die Stratosphäre ergab sich daher zunächst die Notwen-
digkeit der Konstruktion einer, einem U-Boot ähnlichen, druckdichten, heizbaren 
Kabine (Höhenkammer) zum Schutz der Insassen des Flugzeugs. Alternative Lö-
sungen zur Druckkammer wie etwa Druckanzüge für die Besatzung erwiesen 
sich für einen längeren Flug als unzweckmäßig, da sie die Bewegungsfreiheit der 
Piloten stark einschränkten.24 Hinzu kamen noch Probleme technischer Art, wie 
etwa die des Auftriebs des Flugwerkes, die Stabilität der Maschine oder die Ent-
wicklung eines höhenflugtauglichen Motors. Herkömmliche Verbrennungsmoto-
ren verloren mit steigender Höhe stetig an Schubkraft, da die geringer werdende 
Luftdichte und Sauerstoffmenge die Motorenleistung senkte. Um eine weitge-
hende Unabhängigkeit des Triebwerks von der Höhe zu erzielen und die Motor-
leistung konstant zu halten, musste erst das Problem der Vorverdichtung der 
Verbrennungsluft vor dem Motor durch ein Gebläse gelöst werden, um die aus-
reichende Luftzufuhr bei adäquatem Ladedruck zu gewährleisten.25 Wie die 
Entwicklung der Ju 49 zeigte, sollten diese beiden Probleme – der Bau einer 
Druckkabine und eines Höhenmotors mit Gebläse – die wichtigsten technischen 
Herausforderungen darstellen, die vor dem Flug in die Stratosphäre zu lösen wa-
ren. 
 
Initiative der Gesellschaft für Höhenflugforschung 
Erste konkrete Vorschläge zur Schaffung eines Höhenflugzeuges gingen von der 
am 11. Januar 1926 in den Räumen des renommierten Automobil-Clubs von 
Deutschland in Berlin gegründeten Gesellschaft für Höhenflugforschung e. V. 
aus.26 Der Wissenschaftliche Ausschuss der Gesellschaft warb rege für den Bau 
eines Höhenflugzeuges, da dieses als „fliegendes Observatorium und Laborato-
rium“ besser zur Untersuchung der freien Atmosphäre geeignet sei, als die in der 
meteorologischen Forschung bisher üblichen Drachenaufstiege und Registrier-
ballone. Der Einsatz des Flugzeuges in diesen Höhen diene aber nicht nur dem 
Wetterdienst, sondern auch der praktischen Anwendung der Meteorologie. Denn 
er biete neben der Beobachtung der Schifffahrt die Chance zum Aufbau eines 
Nachrichtendienstes über die Bewegung der für die Seefahrt so gefährlichen Eis-
berge sowie über sonstige meteorologische Vorkommnisse.27  
Obwohl die in erster Linie aus Geschäftsmännern, Militärs und mittelständi-
schen Unternehmern zusammengesetzte Studiengesellschaft ihre Verlautbarun-
gen immer wieder in den Deckmantel wissenschaftlicher Forschungsinteressen 
 Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 32 (2008)8 
hüllte, war nicht zu übersehen, dass sie in erster Linie kommerzielle Ziele ver-
folgte. Ihr ging es vor allem um den Aufbau eines transatlantischen Schnellver-
kehrs, der aufgrund der Vorzüge des Höhenfluges wirtschaftliche Vorteile und 
außerordentlich hohe Gewinne versprach.28 Zu diesem Zweck beabsichtigte der 
Vorstand der Gesellschaft, erfahrene Motoren- und Flugzeugkonstrukteure in 
den Dienst zu nehmen, um sich auf diese Weise Schutzrechte und Patente für 
den Bau von Motoren zu sichern. Nach dem Abschluss der Konstruktionsarbei-
ten sollte eine Baugesellschaft (Transocean Aero Company Aktien-Gesellschaft) 
den Bau von Großflugzeugen übernehmen und zudem auch Landeplätze in Ame-
rika und Europa unterhalten.29 
Um dieses außerordentlich kostenintensive Vorhaben zu verwirklichen, warb 
die Gesellschaft nicht nur in der Presse für ihre Ziele,30 sondern suchte auch 
Kontakte zur Industrie, so etwa zum bedeutendsten Flugzeugindustriellen 
Deutschlands, Hugo Junkers.31 Der angesehene Wissenschaftler und Flugzeug-
konstrukteur, dessen Mitarbeiter sich mindestens seit 1921 mit dem Problem des 
Höhenfluges befassten,32 stand den Avancen der Gesellschaft jedoch skeptisch 
gegenüber, zumal ihn aus dem Kreis der scientific community verschiedene 
Stimmen zur Vorsicht mahnten und von einer Zusammenarbeit mit der Gesell-
schaft abrieten.33 Neben der Industrie bemühte sich die Gesellschaft für Höhen-
flugforschung aber auch um die Unterstützung durch führende Wissenschaftler. 
So etwa um die des Leiters der Aerodynamischen Versuchsanstalt in Göttingen, 
Ludwig Prandtl, des Direktors des Preußischen Aeronautischen Observatoriums 
in Lindenberg (Kreis Beeskow), Hugo Hergesell, oder die des Abteilungsvorste-
hers der Meteorologischen Abteilung des Meteorologisch-Magnetischen Obser-
vatoriums in Potsdam, Reinhard Süring. Zu den wichtigsten Adressaten der Ge-
sellschaft zählte jedoch der Präsident der Notgemeinschaft der Deutschen Wis-
senschaft, Friedrich Schmidt-Ott, den man nicht nur bat, der Gesellschaft beizu-
treten, sondern selbige über die Notgemeinschaft auch finanziell zu unterstüt-
zen.34 
 
Atmosphärenforschung als Schwerpunkt der Notgemeinschaft  
Die Notgemeinschaft der Deutschen Wissenschaft war vor dem Hintergrund der 
inflationsbedingten Notlage der deutschen Wissenschaft im Oktober 1920 ge-
gründet worden.35 Die neue Organisation, deren Entstehen maßgeblich auf den 
Chemiker Fritz Haber und den letzten königlich-preußischen Kultusminister 
Friedrich Schmidt-Ott zurückging, diente als Selbstverwaltungsorgan zur Förde-
rung länderübergreifender Spitzenforschung in Hochschulen und in der außer-
universitären Forschung. Da es zunächst darum ging, die „ärgste Not zu lindern 
und Löcher zu stopfen“, agierte die Notgemeinschaft bis 1925 zwar als weithin 
akzeptierter aber eher passiver Geldverteiler, wobei sie sich vor allem auf die 
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Finanzierung wissenschaftlicher Zeitschriften, die Förderung der Bibliotheken 
und die großen Editionen der Akademien konzentrierte.36 
Die Forschungsförderung durch die Notgemeinschaft erstreckte sich jedoch 
auch auf das Gebiet der natur- und technikwissenschaftlichen Forschung. Aus 
diesem Grund wandte sich die Gesellschaft für Höhenflugforschung im Januar 
1926 an Schmidt-Ott, um diesen für ihre Pläne zu gewinnen. Was man im Vor-
stand der Gesellschaft allerdings nicht wusste war, dass der Präsident der Not-
gemeinschaft schon seit längerem eigene, ganz ähnlich gelagerte Interessen ver-
folgte. Den Hintergrund dafür bildete die Absicht Schmidt-Otts, die bisher passi-
ve Forschungsförderungspolitik der Notgemeinschaft durch fächer- und instituti-
onsübergreifende Gemeinschaftsarbeiten nun auf den „Bereich der nationalen 
Wirtschaft, der Volksgesundheit und des Volkswohles“ auszurichten und der in 
ihrer Existenz bedrohten Notgemeinschaft nunmehr volles Rückgrat zu verlei-
hen.37 Der dabei apostrophierte starke Anwendungsbezug dieser Gemeinschafts-
arbeiten sollte nicht nur die Grundlage für den nationalen Wiederaufstieg 
Deutschlands legen, sondern auch der wirtschaftlichen Entwicklung des Reiches 
durch neue technologisch innovative Forschungsansätze wirksame Impulse ver-
leihen.38 Zu diesem Zweck führte Schmidt-Ott bereits Ende 1924 erste Sondie-
rungsgespräche mit Vertretern aus Industrie und Wissenschaft, was in den fol-
genden Monaten zu einer Fokussierung auf besondere Forschungsgebiete führte. 
Auf diesen Feldern tätige hervorragende Gelehrte wurden gebeten, Forschungs-
programme zu entwerfen und Mitarbeiter vorzuschlagen. Diese Programme wur-
den dem Hauptausschuss der Notgemeinschaft schließlich am 6. Januar 1926 in 
Berlin vorgelegt und offiziell genehmigt.39 
Einen frühen Schwerpunkt der Gemeinschaftsarbeiten der Notgemeinschaft 
bildeten Strömungsforschungen in der Atmosphäre. In einer Denkschrift vom 
Oktober 1925 hatte das Hauptausschussmitglied der Notgemeinschaft, der Mete-
orologe Hugo Hergesell, im Auftrag Schmidt-Otts einen Bericht über die Erfor-
schung der Strömungen in der Atmosphäre und deren Ausnutzung erstellt, in 
dem er gleichzeitig künftig anzustrebende Forschungsschwerpunkte der Meteo-
rologie und Aerologie benannte. Dabei führte Hergesell aus, dass die Forschung 
bis dahin über kein Instrument verfüge, „welches mit genügender Sicherheit die 
vertikalen Strömungen der Atmosphäre in der Nähe der Erdoberfläche und vor 
allen Dingen in grösseren Höhen bestimmen“ könne. Dabei sei es wichtig, den 
durch die Turbulenz in der Atmosphäre bewirkten Austausch von meteorologi-
schen Größen aller Art (Windgeschwindigkeit, Luftfeuchtigkeit, Wärmeinhalt, 
Ionen- und Kohlensäuregehalt) gerade im Hinblick auf die Lösung praktischer 
Aufgaben zu untersuchen. Besondere Bedeutung käme neben Energiegewin-
nungsverfahren aus der Luft auch der Untersuchung der Bewegungsgesetze und 
physikalischen Eigenschaften der Gleit- bzw. Trennflächen zu. Gerade hier sei 
die Verwendung von wissenschaftlichen Flugzeugen von großem Wert, da man 
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nur mit ihnen solche Flächen aufsuchen, abfliegen und so die Lage und die Be-
wegungsverhältnisse der Trennflächen erkennen könne. Zwar habe man im von 
Hergesell geleiteten Aeronautischen Observatorium in Lindenberg bereits ent-
sprechende Versuche durchgeführt, doch hätten der Zustand der Flugzeuge und 
fehlende Geldmittel diesen Arbeiten wiederholt Grenzen gesetzt. Und genau 
hier, so Hergesell, müsse die Notgemeinschaft wirksam werden.40 
Da die Strömungsforschung in der Atmosphäre und der mit ihr verbundene in-
novative Gedanke des Einsatzes wissenschaftlicher Flugzeuge fortan einen 
Schwerpunkt der Gemeinschaftsarbeiten der Notgemeinschaft bildeten, blieben 
die von der Gesellschaft für Höhenflugforschung an Schmidt-Ott gerichteten 
Avancen ohne Wirkung. Nicht zuletzt auch deshalb, weil Hergesell, an den sich 
die Gesellschaft auch gewandt hatte, Schmidt-Ott zur Zurückhaltung riet. Abge-
sehen davon, dass ihm die meisten Vorstandsmitglieder der Gesellschaft nicht 
bekannt seien, falle auf, so Hergesell in einem Schreiben an Schmidt-Ott, dass 
dort auch keine der führenden Fluggesellschaften vertreten sei. Eine Mitarbeit in 
der Gesellschaft erscheine daher nicht angebracht.41 Die Anfragen der Gesell-
schaft für Höhenflugforschung wurden von der Notgemeinschaft daher fortan 
dilatorisch behandelt, zumal auch das Reichsverkehrsministerium (RVM) ver-
schiedenen Reichsressorts – so auch dem für die Notgemeinschaft zuständigen 
Reichsinnenministerium – Zurückhaltung gegenüber der Gesellschaft empfahl.42 
Als Hergesell dennoch ohne sein Wissen in den Ehrenausschuss der Gesellschaft 
aufgenommen wurde, brachte er, nach Absprache mit Schmidt-Ott, seine Vorbe-
halte gegenüber der Gesellschaft deutlich zum Ausdruck, wobei er indirekt auch 
auf die inzwischen fortgeschrittenen Planungen der Notgemeinschaft auf dem 
Gebiet der Höhenforschung verwies. So halte auch er „vom rein wissenschaftli-
chen Standpunkt aus die Erforschung der Stratosphäre durch ein Flugzeug für 
dringend geboten“. Der Bau eines Flugzeuges, „das nur die wissenschaftliche 
Erforschung der großen Höhen betreiben soll, aber keine weitreichenden Flüge 
zu unternehmen“ habe, sei sehr wichtig, damit wissenschaftliche Flugstellen sol-
che Studien unternehmen könnten. Erst wenn diese Untersuchungen durchge-
führt seien, könne man sich der Frage widmen, ob die Stratosphäre für einen re-
gelmäßigen Luftverkehr geeignet ist. Da die Verhältnisse des Luftverkehrs in 
großen Höhen aber noch nicht genügend geklärt seien, müsse Hergesell auch da-
von absehen, sich an den Bestrebungen der Gesellschaft zu beteiligen.43 
Während die Gesellschaft für Höhenflugforschung in der Folgezeit rasch an 
Bedeutung verlor, lag die Initiative jetzt bei der Notgemeinschaft, die im Rah-
men ihres Programms national wichtiger Gemeinschaftsarbeiten nun in einem 
besonderen Projekt den Bau eines Höhenflugzeuges forcierte. Maßgeblichen An-
teil an dieser Entwicklung hatte der Maschinenbauingenieur Asmus Hansen, der 
im Frühjahr 1924 die Leitung des Höhenaufstiegsdienstes der Flugstelle des von 
Hergesell geleiteten Observatoriums in Lindenberg übernommen und zwischen-
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zeitlich auch der Technischen Kommission der Gesellschaft für Höhenflugfor-
schung angehört hatte.44 Hansen beschäftigte sich bereits seit Jahren intensiv mit 
dem Problem des Höhenfluges und seinen technischen Entwicklungsmöglichkei-
ten. Über Hergesell gelangten im Sommer 1926 einige von Hansens rechneri-
schen Ausführungen über den Höhenmotor an das Hauptausschussmitglied der 
Notgemeinschaft, den Dresdener Professor für Maschinenbau Adolf Nägel. Die-
ser regte den systematischen Ausbau der vorgelegten Betrachtungen im Rahmen 
einer Dissertation Hansens an und befürwortete gleichzeitig die Förderung der 
Entwicklung eines Versuchs-Forschungsflugzeugs mit 16 Kilometer Gipfelhöhe 
durch die Notgemeinschaft.45  
Schmidt-Ott bemühte sich in der Folgezeit um eine Popularisierung und För-
derung der Pläne Hansens. So wandte er sich im Juli 1927 an den im Reichsver-
kehrsministerium für diese Fragen zuständigen Ministerialdirektor Ernst Bran-
denburg, der volles Verständnis für die Pläne der Notgemeinschaft zeigte.46 
Gleichzeitig berief Schmidt-Ott eine Sachverständigen-Kommission ein, der un-
ter anderem Ludwig Prandtl, Hermann Föttinger, Albert Betz, Erich Trefftz und 
Karl Kutzbach angehörten. Auf Grund des positiven Gutachtens dieser Kommis-
sion beschloss die Notgemeinschaft in einer Sitzung am 16. Juli 1927, an der ne-
ben Vertretern der DVL, des RVM und der Marineleitung auch der Leiter der 
Forschungsabteilung des Junkers-Konzerns, Otto Mader, teilnahm, „das Höhen-
flugproblem auf Grund der Hansen’schen Vorschläge in Angriff zu nehmen“.47 
 
Kongruenz der Interessen: Junkers, Notgemeinschaft und Luftrüstungskar-
tell 
Die Teilnahme Maders an den Besprechungen innerhalb der Notgemeinschaft 
deutete an, dass sich Schmidt-Ott und seine Umgebung frühzeitig darum bemüh-
ten, die Unterstützung des zu diesem Zeitpunkt wichtigsten deutschen Flugzeug-
produzenten zu gewinnen.48 Da der Notgemeinschaft „an einer energischen 
Förderung des Projektes gelegen“ war, verhandelte Hansen in den folgenden 
Monaten wiederholt mit Junkers, dem er nicht nur Vorschläge für die Konstruk-
tion des Flugzeugs unterbreitete, sondern den er auch davor warnte, das Projekt 
zu verschleppen, da sonst das geweckte lebhafte Interesse der für die Finanzie-
rung in Frage kommenden Stellen wieder erlahmen könne.49 Neben der Notge-
meinschaft war dies vor allem das RVM, das die von verschiedenen Seiten schon 
länger diskutierten Pläne über Flugzeuge für Transatlantikflüge unterstützte.50 
Das Ministerium verfügte in der von ihm maßgeblich finanzierten Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt über eine auf die Probleme des Flugzeugbaus spe-
zialisierte Forschungsanstalt, die im Auftrag des RVM und der Reichswehr Bau-
vorschriften, Prüfbestimmungen, Fachnormen und Zulassungsprozeduren für 
Luftfahrtgeräte aller Art erarbeitete, aber auch selbst Untersuchungen zur Lö-
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sung von Problemen des Flugzeugbaus durchführte.51 Da die DVL die Entwick-
lung eines Höhenflugzeuges ohnehin als eine ihrer Aufgaben betrachtete, wurde 
sie vom RVM und von der Notgemeinschaft beauftragt, die technischen Mög-
lichkeiten des Projekts eingehend zu prüfen. So übernahm die DVL schließlich 
die Rolle einer sachverständigen Vermittlungsinstanz zwischen der Notgemein-
schaft und der Firma Junkers.52 
Letztere hielt sich in den Verhandlungen mit der DVL jedoch zunächst be-
deckt, ja verwies sogar darauf, dass es sich bei dem von der Notgemeinschaft 
avisierten extremen Flugzeug zur Erreichung der Höhen von 14 bis 16 Kilometer 
möglicherweise doch um einen zu großen Schritt handle. Auf der anderen Seite 
bereitete Schmidt-Ott die etwa im Vergleich zur Fokker-Bauart teurere Junkers-
Bauweise (Ganzmetallkonstruktion) erhebliches Kopfzerbrechen. Da Junkers 
den Aufwand für die Entwicklung des Höhenflugzeugs mit bis zu einer Million 
Reichsmark veranschlagte, erwog man seitens der Notgemeinschaft und der 
DVL, sich an andere, die Gemischtbauweise bevorzugende Firmen zu wenden, 
da das Flugzeug dort leichter und billiger zu bekommen sei.53  
Die Ankündigung der DVL, sich an andere Firmen zu wenden, schien Ein-
druck zu hinterlassen, denn Junkers, der im Flugzeugbau „einen idealen Ansatz 
für den Vorstoß in technisches Neuland“ erblickte,54 signalisierte Ende 1927, 
dass er nicht abgeneigt sei, den Entwicklungsauftrag für das gesamte Höhenflug-
zeug zu übernehmen. Dabei spielte möglicherweise auch der Gedanke Junkers’ 
eine Rolle, sich die mit einem solchen Auftrag verbundenen Entwicklungsarbei-
ten durch die Notgemeinschaft und das RVM finanzieren zu lassen, auf diese 
Weise kostengünstig an das noch weitgehend unbekannte Know-how des Höhen-
fluges zu gelangen, und so auf diesem Gebiet die Marktführung zu übernehmen. 
Junkers machte deutlich, dass er „zur Zeit nur noch Typen entwickele, welche bei 
einem Minimum an technischem Risiko in möglichst kurzer Zeit eine wirtschaft-
liche Verwendung“ gestatteten. An die Entwicklung eines Höhenflugzeuges 
könne er nur dann herangehen, „wenn ihm jemand das wesentliche Risiko eines 
solchen Schrittes zu tragen helfe.“55 Da nur Junkers den Vorteil einer in seinem 
Konzern kombinierten Bearbeitung von Flugzeug- und Motorenproblemen vor-
weisen konnte und insbesondere bei der Entwicklung des vorkomprimierten Mo-
tors in Deutschland am weitesten fortgeschritten war, ging die DVL auf das An-
gebot ein. Sie sagte zu, sich mit der Notgemeinschaft und dem RVM über die 
von Junkers vorgebrachten Forderungen und veranschlagten Kosten zu verstän-
digen.56 
Im März 1928 kam man schließlich überein, dass das geplante Flugzeug für 
technische und meteorologische Forschungen bestimmt sei, womit bereits deut-
lich wurde, dass Junkers nach einer über rein meteorologische Forschungsinte-
ressen hinausgehenden Verwendung des Flugzeuges strebte. Die Zusammenfas-
sung der gesamten Arbeiten und die technische Prüfung des Projektes sollten bei 
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der DVL erfolgen. Aus diesem Grund sollte Hansen, als Vertreter der Notge-
meinschaft, zwar engsten Kontakt zur DVL halten, dieser jedoch nicht beitreten, 
da Schmidt-Ott unbedingt einen eigenen Sachverständigen behalten wollte. Für 
den Präsidenten der Notgemeinschaft stellte die Entwicklung des Höhenflug-
zeugs inzwischen ein öffentlichkeitswirksames Prestigeprojekt dar.57 Junkers 
wurde gebeten, aufbauend auf den von Hansen entwickelten technischen Anfor-
derungen an das Höhenflugzeug, einen Konstruktionsentwurf vorzulegen, wobei 
man der Firma in dieser Frage weitgehende Freiheit zusicherte.58 Als Junkers 
daraufhin vorschlug, aus der bereits vorhandenen Type Ju 36 durch gewisse kon-
struktive Veränderungen ein Höhenflugzeug zu entwickeln, bestanden die Not-
gemeinschaft und die DVL jedoch auf dem Neuentwurf einer derartigen Maschi-
ne. Gleichzeitig machte man deutlich, dass der von Junkers dafür veranschlagte 
Preis von etwa einer Million RM keineswegs tragbar sei.59 
In den folgenden Wochen widmete sich die Konstruktionsabteilung von Jun-
kers dem Entwurf eines Höhenflugzeugs mit druckfester Kabine und legte der 
Notgemeinschaft am 16. Mai 1928 vier Vorschläge für einen Hoch- beziehungs-
weise Tiefdecker mit einer oder zwei Luftschrauben vor. In Übereinstimmung 
mit Junkers verständigte man sich schließlich auf das Modell eines Tiefdeckers 
mit einer an der Rumpfspitze liegenden untersetzten Schraube. Es handelte sich 
bei dieser Art des Aufbaus um die bei Junkers übliche Konstruktionsform und 
somit fühlte man sich vor unliebsamen Überraschungen sicher.60 Die in der Bau-
beschreibung von Junkers niedergelegten konstruktiven Gesichtspunkte wurden 
von der DVL im Wesentlichen befürwortet, doch verwahrte sie sich dagegen, 
dass Junkers das Flugzeug (einschließlich Triebwerk und Höhenkammer) ohne 
jegliche Erprobung zu liefern beabsichtigte. Da Junkers damit offenbar versuch-
te, jede Verantwortung für die technischen Leistungen des Flugzeugs von vorn-
herein abzulehnen, verwies die DVL darauf, dass die Verantwortung für die 
technischen Leistungen allein beim Hersteller liege. Daraufhin stellte die DVL 
klare Richtlinien für die Abnahme des Flugzeugs auf. Darin wurden technische 
Forderungen fixiert, von deren Erfüllung die Überweisung der Teilbeträge an 
Junkers abhängig gemacht wurde. Die gesamte Bauzeit bis zur praktischen In-
dienststellung des Flugzeugs veranschlagte die DVL auf zwei Jahre, wovon 18 
Monate auf die Lieferung und Erprobung des Flug- und Triebwerks in normaler 
Flughöhe und die restlichen sechs Monate auf die Erprobung des Triebwerks und 
der Höhenkammer in der Gipfelhöhe entfielen.61 
Die Verhandlungen über die Auftragsverteilung zogen sich in den folgenden 
Wochen und Monaten jedoch hin. Dies hing unter anderem damit zusammen, 
dass sich Junkers im Sommer 1928 zunächst intensiv um die konstruktive 
Vollendung seines spektakulären Riesenflugzeugs G 38 bemühte, was den größ-
ten Teil der Konzernbelegschaft vorübergehend band.62 Darüber hinaus ergaben 
sich für die Notgemeinschaft finanzielle Probleme. Schmidt-Ott hatte sich ur-
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sprünglich bereiterklärt, für den Auftrag zur Entwicklung des Höhenflugzeugs 
200 000 RM über die Notgemeinschaft zur Verfügung zu stellen. Obwohl er sich 
dazu um finanzielle Unterstützung beim RVM und bei der Reichswehr bemühte, 
musste Schmidt-Ott Junkers Anfang Dezember 1928 mitteilen, dass er nur über 
100 000 RM verfüge, aber hoffe, in der nächsten Zeit noch weitere 100 000 RM 
außerhalb der Notgemeinschaft zu beschaffen.63  
Die Bemühungen Schmidt-Otts, auch das Militär für den Plan des Höhenflug-
zeugs zu gewinnen, deuteten an, dass man in der Notgemeinschaft mit dem Pro-
jekt auch über die reine Forschung hinausgehende, nationale Interessen verfolgte 
und den Zielen der Reichswehr offen gegenüberstand, die sich seit 1923 darum 
bemühte, sowohl industrielle als auch wissenschaftliche Ressourcen für ihre 
Zwecke zu mobilisieren.64 Dies wiederum kam der Notgemeinschaft entgegen, 
die versuchte, für sich selbst Nutzen aus einer solchen Zusammenarbeit zu zie-
hen. Darauf deuteten etwa die Bemühungen des Vizepräsidenten der Notgemein-
schaft, Fritz Haber, hin, die Reichswehrführung für die Unterstützung einer Ein-
gabe an die Regierung Marx zu gewinnen, in der Haber im Juni 1927 eine finan-
zielle Unterstützung der Notgemeinschaft gefordert hatte.65 Auf Anraten des 
Heereswaffenamtes, das bereits auf mehreren Feldern mit von der Notgemein-
schaft geförderten Instituten kooperierte und selbst beabsichtigte, „durch die 
Entsendung von Fachvertretern des Heeres in die Ausschüsse der Notgemein-
schaft unmittelbaren Einfluss“ auf deren Arbeitsprogramm zu gewinnen, hatte 
Reichwehrminister Otto Geßler den Reichsinnenminister bereits 1927 gebeten, 
die Notgemeinschaft intensiver zu fördern.66 Vor diesem Hintergrund führte 
Schmidt-Ott im August 1928 gegenüber dem Nachfolger Geßlers, Wilhelm 
Groener, aus, dass das in Vorbereitung befindliche Flugzeug die Erreichung hö-
herer Luftschichten in ungeahnter Weise ermögliche. Nun habe die deutsche 
Wissenschaft, so Schmidt-Ott weiter, daran aber „nicht nur wegen der atmo-
sphärischen Höhenforschung größtes Interesse“, sondern es müsse „ihr auch an 
der baldigen Ausnutzung dieses Ergebnisses deutscher Forscherarbeit liegen“, 
zumal „die Durchführung des Planes auch für die Heeresverwaltung von erheb-
licher Wichtigkeit“ sei.67  
Und mit dieser Überlegung stieß Schmidt-Ott vor allem bei den Militärs auf 
offene Ohren, die vor dem Hintergrund einer langfristig angelegten Kriegsvorbe-
reitung schon seit Beginn der 1920er Jahre Überlegungen über den zukünftigen 
Einsatz von Kriegsflugzeugen anstellten.68 So definierte ein Vertreter der Luft-
schutzabteilung des Truppenamtes im Frühjahr 1926 die besonderen Anforde-
rungen an einen Kriegsflugmotor, der im Vergleich zu einem zivilen Verkehrs-
flugmotor an die Höchstgrenzen der Konstruktion herangehe: „Seine Leitung 
erstrebt Erreichen größter Flughöhen in kürzester Frist und eine starke Überlas-
tungsfähigkeit für kritische Augenblicke im Luftkampf. … Militärischerseits wird 
ein Großhöhenmotor von 1000 bis 1500 PS, wassergekühlt und luftgekühlter 
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Jagdflugmotor von 500 PS erforderlich.“69 Neben der Motorenentwicklung, der 
Reichweite, der Bombenzuladung und der Fluggeschwindigkeit spielte auch die 
Flughöhe der Flugzeuge eine wichtige Rolle. Denn der Kampf um die Gipfelhö-
he, so der in der Luftschutzabteilung des Truppenamtes tätige Adolf Baeumker 
im Jahr 1925, bedeute im Luftraum das technische Ringen um die lufttaktische 
Überlegenheit im Luftkrieg. Vor allem für Jagdflugzeuge sei die Erreichung 
größter Höhen geboten, denn diese böten nicht nur den defensiven Schutz des 
eigenen Luftraumes, sondern würden es auch ermöglichen, den Gegner aus einer 
überhöhten Position anzugreifen.70 Dass ein Höhenflugzeug für den Erdbeobach-
ter weitgehend unsichtbar und unhörbar ist, wäre im Kriegsfall ein nicht zu ver-
kennender Vorteil.71 Auf Grund der in der Höhe größeren Geschwindigkeit der 
Flugzeuge und der Tatsache, dass sich hochfliegende Maschinen der Reichweite 
der Bodenabwehr entzogen, ergab sich „in dem vom Gegner jeweils technisch 
nicht eroberten Raum“ eine „vollständige taktische Handlungsfreiheit“ der über 
Höhenflugzeuge verfügenden Luftstreitmacht.72 
Solche und ähnliche Überlegungen über den Luftkrieg der Zukunft standen im 
Zusammenhang mit einem sich seit Mitte der 1920er Jahre abzeichnenden kon-
zeptionellen Wandel in der deutschen Luftrüstung und der damit zusammenhän-
genden Formierung eines von der Reichswehr und vom RVM getragenen Luft-
rüstungskartells.73 Während sich innerhalb der Reichswehr vor allem das flieger-
rüstungswirtschaftliche Referat (ab 1929 Luftdepartment) im Heereswaffenamt 
als Schaltstelle der Luftrüstung etablierte, entwickelte sich im zivilen Sektor die 
von Erich Brandenburg geleitete Luftfahrtabteilung des RVM zur Subventions-
stelle für militärische Aufträge. Zum Reichswehrministerium unterhielt Bran-
denburg enge Kontakte, denn er war auf Veranlassung des bis 1926 amtierenden 
Chefs der Heeresleitung, General Hans von Seeckt, ins RVM berufen worden, 
„um den Aufbau der Deutschland nach dem Versailler Vertrag verbliebenen 
Luftfahrt in Ausrichtung auf die Interessen der Landesverteidigung durchzufüh-
ren“.74 Dass die über das RVM vergebenen Luftfahrtgelder hauptsächlich den 
militärischen Interessen dienten, war zwar auch den Flugzeugfirmen klar, doch 
war Brandenburgs Abteilung mehr als nur eine getarnte Kasse für die Zwecke 
der Reichswehr. So wurde in der Begründung zum Haushaltsvoranschlag für das 
Jahr 1929 des RVM festgehalten: „Die schwierige Lage des deutschen Luftfahrt-
zeug- und Flugmotorenbaus, der wegen Mangels an militärischen Aufträgen nur 
auf den Absatz in der Verkehrsluftfahrt angewiesen ist, lässt die Aufwendung 
größerer Mittel für die Erhaltung und den Ausbau der wissenschaftlichen 
Grundlagen und für die Entwicklung neuer Geräte nicht zu. Deswegen, und um 
die deutsche Luftfahrtindustrie mit der ausländischen wettbewerbsfähig zu hal-
ten, muss die Allgemeinheit helfend eingreifen.“75 Damit verfolgte Brandenburg 
das Ziel, über seine Abteilung im RVM eine Lenkung der Industrie durchzuset-
zen. Neben einer Stabilisierung der Stellung der deutschen Flugzeugindustrie auf 
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dem internationalen Markt und einer kontrollierten Typenkonstruktion zur Leis-
tungssteigerung der Firmen ging es Brandenburg darum, der deutschen Luftfahrt 
neue Märkte zu erschließen, ohne dabei jedoch die Interessen der Reichswehr 
aus dem Blick zu verlieren.76 Und genau diese Gesichtspunkte sollten auch bei 
der Entwicklung des Höhenflugzeugs, das im März 1929 von Junkers die offi-
zielle Bezeichnung J 49/ EF 29 erhielt, zum Tragen kommen.77 
Obwohl sich die Beziehungen der Reichswehr und des RVM zu Junkers infol-
ge des Fiaskos des Junkerswerkes bei Moskau (1921–1924) und der Krise des 
Junkers-Konzerns (1925/26) deutlich abgekühlt hatten78, spielte der Dessauer 
Flugzeugkonstrukteur in den konzeptionellen Planungen der Reichswehr und des 
RVM stets ein prominente Rolle. Umso mehr, als Junkers sich selbst als Expo-
nent der Luftrüstung verstand und danach strebte, sein Unternehmen zur führen-
den Waffenfabrik in der Welt auszubauen.79 So hatte er bis 1929, ohne über ent-
sprechende Aufträge militärischer oder staatlicher Stellen zu verfügen, „im Al-
leingang eine vollständige Familie von Kriegsflugzeugen entwickelt“, die ausge-
reicht hätte, die Hauptgattungen jeder damals existierenden Luftwaffe zu bedie-
nen.80 Das dahinter stehende Konzept spiegelte sich im Entwurf für das Produk-
tionsprogramm der Junkers Flugzeugwerke AG für 1930 wider, das elf Typen 
umfasste, deren Bewertung sowohl nach zivilen als auch nach militärischen Ge-
sichtspunkten erfolgte. Zu dem im Programm auch aufgeführten Höhen-
Flugzeug wurde vermerkt, dass man diese „Sondertype … nicht wegen des ein-
zelnen Entwicklungsauftrages …, sondern mit Rücksicht auf die bei der Bearbei-
tung anfallenden Erfahrungen auf dem Gebiet des Höhenfluges“ baue. Es hande-
le sich dabei um eine „Fernaufgabe im Junkers’schen Sinne“, bei der zudem 
„die Heranziehung staatlicher Mittel ohne nennenswerte Kompromisse hinsicht-
lich der Aufgabenstellung möglich“ gewesen sei. Dass Junkers dem Bau des Hö-
henflugzeugs einige Bedeutung beimaß wurde darin ersichtlich, dass sich sein 
Bauprogramm grundsätzlich für eine Verringerung der Typenzahl aussprach. 
„Nicht die Schaffung von möglichst vielen Typen“ könne Junkers vorwärts brin-
gen, „sondern nur das Erschließen neuer technischer Wege und die planmäßige 
Auswertung der Ergebnisse“. Das für die Einzel- bzw. Versuchsfertigung vorge-
sehene Höhenflugzeug stellte solche neuen technischen Herausforderungen. 
Nicht nur aus diesem Grund kam der Ju 49 langfristig eine wichtige Bedeutung 
zu: Junkers wollte sich um den Bau eines mehrsitzigen Höhenflugzeuges für das 
Militär bewerben und zog bereits 1929 auch dessen Verwendung als Kriegs-
Maschine in Erwägung.81 Und da man sich im Hause Junkers schon seit länge-
rem mit dem Problem des Höhenfluges befasste – ja 1929 erst einen Höhenflug-
weltrekord mit einer umgebauten Ju W 34 aufgestellt hatte82 – nahm man das 
Angebot der Notgemeinschaft zum Anlass, sich nun intensiver mit der Entwick-
lung eines Höhenflugzeuges und der Lösung aller damit im Zusammenhang ste-
henden Fragen zu befassen. Die auf diese Weise gewonnenen Ergebnisse sollten 
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dann im Hinblick auf ihre Verwendung in der zivilen und militärischen Luftfahrt 
ausgewertet werden.83 Daher betonte Junkers nun auch gegenüber Schmidt-Ott, 
alles zu unternehmen, um das interessante und wichtige Problem des Stratosphä-
renflugzeugs zu fördern.84 Dies hatte zur Folge, dass die DVL Junkers schließ-
lich am 24. Oktober 1929 den Auftrag zur Entwicklung, Konstruktion und Liefe-
rung eines Höhenforschungsflugzeuges Muster EF 29/ J 49 mit Junkers-Motor L 
88 erteilte. Im Vertrag der DVL wurde ein Gesamtkaufwert von 574 000 RM 
festgelegt, von dem 200 000 RM auf die Notgemeinschaft und 374 000 RM auf 
das RVM entfielen.85  
 
Entwicklung des Stratosphärenflugzeugs Ju 49 
Die Firma Junkers, die die Entwicklung des Höhenflugzeugs schon während der 
Vertragsverhandlungen aufgenommen hatte, forcierte ihre Arbeiten unmittelbar 
nach der Vertragsunterzeichnung, zumal man sich in den französischen Farman-
Werken ebenfalls mit der Konstruktion eines Höhenflugzeugs befasste und kurze 
Zeit später auch in der Sowjetunion, in Großbritannien und in den USA entspre-
chende Bemühungen einsetzten.86 Im Mittelpunkt der Arbeiten bei Junkers stan-
den in erster Linie das Flugwerk, der Motor und die Höhenkammer, denen sich 
drei verschiedene Konstruktionsteams widmeten. Die sich von 1929 bis 1931 
erstreckenden Entwicklungsarbeiten, auf die hier im Einzelnen nicht eingegan-
gen werden kann, wurden wiederholt durch technische Probleme und durch fi-
nanzielle Kalamitäten des Junkers-Konzerns verzögert.87 Letztere ergaben sich 
vor allem im Zuge der Weltwirtschaftskrise und einer vorübergehenden Zah-
lungseinstellung der Firma, sodass zwischenzeitlich weder Reserveteile noch ein 
zweiter Motor, ja noch nicht einmal Treibstoff für die Versuchsarbeiten zur Ver-
fügung gestellt werden konnten.88 Völlig neuartige technische Herausforderun-
gen ergaben sich bei der Konstruktion der doppelwandigen und beheizten Hö-
henkammer, deren Querschnitt der Körperform der Insassen angepasst war und 
die als komplette Einheit in die Zelle eingefügt wurde. Neben der Anordnung der 
Instrumente, der Dichtheit der Kammer, ihrer Geräuschisolierung, ihrer Raum-
heizung und der Druckhaltung im Innern markierten ihre Fenster den problema-
tischsten Teil der Konstruktion. Denn die Suche nach einem hinreichend festen 
und dennoch elastischen Material für die runden und gewölbten Fenster erwies 
sich als äußerst schwierig. Nachdem Versuche mit Triplex- und Drahtgläsern, 
mit Zelluloid und Kunstharz-Fenstern scheiterten, entschied man sich in Koope-
ration mit den Firmen Carl Zeiss und Osram schließlich für ein Jenaer Sicher-
heitsglas mit geringer Temperaturausdehnung, das den spezifischen Anforderun-
gen gegen mechanische Beanspruchungen und Überdruck entsprach.89 Da die 
geschlossene Kammer die Sicht des Piloten nach unten behinderte, stellte man 
Versuche mit einem Sehrohr an, das durch das Flügelmittelstück hindurch ging 
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und vor dem Pilotensitz angebracht war.90 Auch im Hinblick auf das Flugwerk 
ergaben sich konstruktiv bedingte Verzögerungen. Da es bei verschiedenen Jun-
kersmaschinen anderen Typs beispielsweise wiederholt zu Flügelbrüchen ge-
kommen war, wurden die ursprünglich festgelegten Lastaufnahmen für die Ju 49 
während der Konstruktionsarbeiten nachträglich verändert, um die Statik des 
Flugzeugs zu erhöhen. Zwar wurde dadurch die Stabilität der Maschine, vor al-
lem der Längs- und Hochachse, verbessert, doch die Änderungen der Konstruk-
tion hatten eine wiederholte Verzögerung des Baufortschritts zur Folge.91 
Ganz andere Probleme ergaben sich beim Motor und dem Gebläse. Da der für 
die Ju 49 vorgesehene Motor L 88 auch für die neuen Junkers-Maschinen Ju 38 
und Ju 52 verwendet werden sollte, zeigte Junkers an dieser Frage besonderes 
Interesse. Aufgrund des speziellen Anwendungsgebiets der Ju 49 ergab sich je-
doch die Notwendigkeit, den Motor an die Bedingungen des Höhenfluges anzu-
passen. Wie bereits erwähnt, war die Leistung der Motoren von der Dichte der 
Luft abhängig. Da mit steigender Flughöhe die Luftdichte abnimmt, ergab sich 
das Problem, dass dem Motor immer weniger Luft bzw. Sauerstoff zugeführt 
wurde. Das sich daraus ergebende Dilemma zeigte sich etwa darin, dass ältere 
herkömmliche Motoren bereits in einer Höhe von sechs Kilometern nur noch 50 
Prozent ihrer Bodenleistung erbrachten.92 Um die Leistung des Motors der für 
bis zu 13 Kilometer Höhe ausgerichteten Ju 49 konstant zu halten, musste ihm 
die Höhenluft, durch ein Gebläse verdichtet, zugeführt werden. Der schließlich 
im Rahmen eines geheimen Auftrags der Reichswehr93 entwickelte Höhenmotor 
L 88 a mit 800 PS Leitung besaß ein Gebläse für 10,3 km Höhe. Als Lader fand 
ein zweistufiges Schleudergebläse Verwendung, dessen Stufen einzeln regelbar 
waren. Vor ihrem Eintritt in den Motor wurde die verdichtete und stark erhitzte 
Luft durch einen Ladeluftkühler rückgekühlt, dessen Entwicklung außerordentli-
che Schwierigkeiten bereitete.94 Als Luftschraube verwendete man eine sehr 
große, feste Holzschraube mit einem Durchmesser von 5,60 m, die wiederum ein 
ungewöhnlich hohes Fahrwerk erforderlich machte, das dem Flugzeug sein cha-
rakteristisches Aussehen verlieh. Um eine ausreichende Kältebeständigkeit des 
Kraftstoffs zu gewährleisten, mischte man dem Flugbenzin einen besonders ho-
hen Anteil Toluol bei. Auch der Schmierstoff für die Lager, das Fahrwerk und 
die Luftschraube bedurfte eines speziellen für den Höhenflug geeigneten chemi-
schen Zusatzes. Da das Schmieröl bei geringer Luftdichte zur Schaumbildung 
neigte, musste es zudem durch besondere Ölzentrifugen gedrückt werden, wie 
auch die Kraftstoffanlage unter Druck zu halten war, weil der geringe Luftdruck 
leicht zum Abreißen des Kraftstoffes in den Saugleitungen führte.95 
Diese und weitere technische Probleme, so etwa die Frage, ob man bei der 
Konstruktion auf die Werkstoffe Duralumin oder Elektron zurückgreifen sollte,96 
verzögerten die Entwicklungsarbeit an der Ju 49 wiederholt, was dem zuneh-
mend wachsenden öffentlichen Interesse an dem geheimnisvollen Stratosphären-
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flugzeug jedoch keinen Abbruch tat. Vor allem Junkers zeigte sich bemüht, die in 
der Öffentlichkeit gehegten sensationellen Erwartungen zu dämpfen und die Ma-
schine vor den neugierigen Blicken Dritter geheim zu halten.97 Auch die Notge-
meinschaft, die versuchte, „die von ihr finanziell geförderten Arbeiten durch ge-
eignete Presse-Propaganda in der Öffentlichkeit etwas zu propagieren, um hier-
durch die Aufrechterhaltung ihrer Titel im Reichsetat zu erleichtern“, wurde von 
Junkers angehalten, eine erneute Beunruhigung der Presse zu vermeiden.98 Die 
von Hansen daraufhin veröffentlichten Zeitungsartikel enthielten daher wenig 
über die Entwicklungsarbeiten selbst, machten jedoch deutlich, dass neben den 
von der Notgemeinschaft ursprünglich allein verfolgten Gedanken der meteoro-
logischen Höhenforschung nun ein wirtschaftlicher trat: „Es könnte eingewendet 
werden, dass … oben beschriebenes Forschungsflugzeug, zu dessen Erstlings-
Entwicklung 650.000 Mark, als das zwei- bis dreifache der Baukosten einer 
achtsitzigen Verkehrs-Serienmaschine aufzuwenden ist, ein zu kostspieliges 
Werkzeug allein für physikalische und aerologische Arbeiten darstellt. Glückli-
cherweise ist die Auswertung der Maschine erheblich vielseitiger, da sie zugleich 
ein fliegendes technisches Laboratorium und so den ersten ernsthaften Schritt 
zur Gestaltung des künftigen Höhen-Verkehrsflugzeuges darstellt.“99 Vor allem 
der Vorteil, mit dem Höhenflugzeug den Atlantik in nur 12 bis 15 Stunden über-
queren zu können und auf dieser Grundlage einen verkehrswirtschaftlich rentab-
len Schnellverkehr zu ermöglichen, wurde nun immer wieder betont, um den 
Wert dieser kostenintensiven Entwicklung für die deutsche Wirtschaft zu un-
terstreichen.100  
Am 2. Oktober 1931 fand in Dessau der erste Probeflug der Ju 49 statt.101 Ob-
wohl das Flugzeug nur mit einem Bodenmotor, mit offener Höhenkammer und 
ohne Gebläse flog, da es zunächst nur um eine Flugerprobung der Maschine 
ging102, konnten sich Junkers und Hansen der andauernden Belagerung durch die 
Presse fortan nicht mehr entziehen, die euphorisch behauptete, die Ziele der Ra-
ketenpioniere seien durch das Höhenflugzeug vorerst überholt.103 In den folgen-
den Wochen und Monaten dehnten sich die Erprobungen auf die Höhenkammer 
und den Höhenmotor schrittweise aus, was von der Presse – die das Flugzeug 
sogar als „das größte Geheimnis der deutschen Technik“ bezeichnete – auf-
merksam registriert wurde.104 Junkers wich jeder das Höhenflugzeug betreffen-
den Anfrage aber weiterhin konsequent aus und zeigte sich bemüht „den Schlei-
er des Geheimnisses zu wahren“.105 
Der Grund für diese Geheimniskrämerei offenbarte sich im Sommer 1932, als 
es in der Presse zu einer unerwünschten Indiskretion über die Ju 49 kam. Junkers 
wollte daraufhin eine polizeiliche Untersuchung einleiten, wurde jedoch durch 
das Reichswehrministerium zurückgerufen, dem er das Material über diesen 
Vorgang zugeschickt hatte.106 So teilte Hauptmann a. D. Ritter der Direktion der 
Junkers Flugzeugwerk AG in einem streng vertraulichen Schreiben vom 2. Juli 
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1932 mit, dass er das ihm kürzlich übergebene Material, die Ju 49 betreffend, der 
zuständigen Stelle im Reichswehrministerium vorgelegt habe.107 Diese bitte Jun-
kers „dringend, vorläufig keine polizeiliche Behandlung der fraglichen Dinge zu 
veranlassen“, da dadurch der „Hauptzweck, nämlich etwaige Verbindungen der 
belasteten Persönlichkeiten mit ausländischen Agenten aufzudecken, unerreich-
bar gemacht“ würde. Junkers solle sich vielmehr zurückhalten und auf Anfragen 
nur antworten, „dass die Angelegenheit beim R.W.M. zurzeit geprüft werde, da 
es sich um im Interesse der Landesverteidigung geheimzuhaltende Dinge hand-
le.“108 
Das Projekt des Höhenflugzeugs stand also nach wie vor im Fokus militäri-
scher Interessen. Dies zeigte sich auch, als sich Vertreter der Reichswehr und des 
Junkers-Konzerns im Dezember 1932 mit dem Chef der sowjetischen Luftflotte 
zu Geheimverhandlungen trafen und Fragen einer geschäftlichen Zusammenar-
beit besprachen. Dabei bekundeten die russischen Vertreter großes Interesse am 
Höhenflugzeug und dessen Leistungsdaten, „um sich ein sicheres Bild über die 
derzeitige Verwendungsmöglichkeit zu machen“. Dabei dachte man offenbar an 
den Einsatz von Bombenflugzeugen.109 Zwar wurden die von sowjetischer Seite 
zur Anbahnung einer Zusammenarbeit erbetenen Unterlagen über die Ju 49 von 
Junkers noch Ende 1932 übergeben110, doch zu einer Kooperation zwischen der 
Reichswehr und der Roten Armee auf dem Gebiet des Höhenflugs kam es letzt-
lich nicht. Dies lag zum einen an dem sich nach der NS-Machtübernahme deut-
lich abkühlenden deutsch-sowjetischen Verhältnis und zum anderen an der Ent-
eignung von Hugo Junkers durch die Nationalsozialisten.111  
Die Entwicklungsarbeiten an der Ju 49 wurden seit September 1933 an der 
DVL fortgeführt, standen nun jedoch unter der Aufsicht des von Hermann Gö-
ring geleiteten Reichsluftfahrtministeriums (RLM), das auch die Notgemein-
schaft aus der organisierten Luftfahrtforschung verdrängte.112 Nach ersten erfolg-
reichen Erprobungen der Zelle erreichte die Ju 49 im Jahr 1933 ohne Höhen-
kammer erstmals eine Flughöhe von 9 300 m. Im November 1935 stieg sie 
schließlich auf eine Gipfelhöhe von 12 500 m. Gleichwohl waren bis dahin noch 
längst nicht alle technischen Probleme beseitigt. So sah man beispielsweise we-
gen der störenden Flugwerkschwingungen und der mangelnden Betriebsreife des 
L 88-Motors von einer Ausrüstung mit einer Verstellschraube und einem dreistu-
figen Lader ab, die eine Gipfelhöhe von 16 km ermöglicht hätten.113 Die Versu-
che mit der Ju 49 wurden 1936 schließlich eingestellt, da man sich im RLM dazu 
entschlossen hatte, aufbauend auf den Erfahrungen mit der Ju 49 nun an die Ent-
wicklung eines zweimotorigen Höhenflugzeuges mit Überdruckkammer zu ge-
hen, das als Standard-Höhen- bzw. -Langstreckenbomber der nationalsozialisti-
schen Luftwaffe zum Einsatz gelangen sollte.114 Die rüstungsrelevante Bedeu-
tung der Ju 49 und der zu ihrer Entwicklung bereits vor 1933 eingeleiteten ko-
operativen Gemeinschaftsarbeit zwischen Junkers, der DVL und der Notgemein-
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schaft, wird an dieser Stelle besonders deutlich. Nicht umsonst hielt Schmidt-Ott 
im Hinblick auf die Gemeinschaftsarbeiten der Notgemeinschaft in seinen Le-
benserinnerungen fest: „Wie die Strömungsforschung im Wasser und in der At-
mosphäre im vaterländischen Interesse mit im Vordergrund stand, haben wir uns 
früh auch schon mit der Frage der Konstruktion eines Höhenversuchsflugzeuges 
zur Erforschung der Stratosphäre befasst, das neue Aufschlüsse für Weltver-
kehrszwecke erhoffen ließ, aber auch für den inzwischen ausgebrochenen Krieg 
neue Aspekte eröffnete.“115 Und in der Tat sollten vor allem die für die Ju 49 
entwickelte Druckkammer und ihr Höhenmotor auch noch späteren Höhenbom-
bern und -aufklärern der NS-Luftwaffe als Vorbild dienen.116  
 
Zusammenfassung 
Die Ju 49, die als weltweit erstes Flugzeug für den Flug in der Stratosphäre kon-
zipiert war, stellte zweifellos eine für damalige Verhältnisse technologische 
Spitzenleitung dar, von der auch wichtige Impulse für die Entwicklung moderner 
Passagierflugzeuge ausgingen.117 An der Genese des Ju 49-Projekts lassen sich 
zudem schlaglichtartig Entwicklungen aufzeigen, die geradezu symptomatisch 
für die Spätphase der Weimarer Republik waren. 
So wurde deutlich, dass die gesellschaftlichen Teilsysteme Wissenschaft, 
Wirtschaft, Staat und Militär zum Teil gleich gelagerte Interessen verfolgten und 
auf dieser Basis Kooperationsverhältnisse begründeten, die auf einem in der 
deutschen Gesellschaft weit verbreiteten national-konservativen, etatistischen 
Grundkonsens aufbauten. Vor allem im von der Notgemeinschaft und auch von 
Prof. Dr. Hugo Junkers repräsentierten Bildungsbürgertum hatte sich über den 
Ersten Weltkrieg und die Niederlage von 1918 hinaus ein radikalisiertes Natio-
nalbewusstsein konservativer Prägung erhalten. Nach wie vor ungebrochen be-
stand der Anspruch dieser gesellschaftlichen Eliten darin, mit Hilfe der Wissen-
schaft und der Wirtschaft das Wohl und das Prestige des nach außen hin souve-
ränen Nationalstaates zu mehren. Damit verband sich auch die latente Dispositi-
on, das Diktat von Versailles zu beseitigen, den zur Hegemonie in Europa befä-
higten deutschen Machtstaat wiederaufzurichten und dies gegebenenfalls auch 
durch einen neuen Krieg zu erzwingen.118 
Dieser vor allem auf nationale Interessen gerichtete Fokus wurde etwa bei den 
von der Notgemeinschaft 1925/26 eingeführten Gemeinschaftsarbeiten deutlich. 
Das dahinter stehende Programm markierte den Beginn einer auf utilitaristische 
Schwerpunktsetzung ausgerichteten Forschungsförderung der Notgemeinschaft. 
Die den Gemeinschaftsarbeiten dabei zugrunde liegende institutsübergreifende 
Ausrichtung förderte Kooperationsverhältnisse zwischen Industrie, Staat und 
Wissenschaft, die wirtschaftlichen und – wie am Beispiel der Ju 49 gezeigt – 
auch unmittelbar militärischen Interessen zugute kamen. Aber auch die Reichs-
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wehr bemühte sich seit ihrer eigenen Konsolidierung seit Mitte der 1920er Jahre 
nachdrücklich um eine Verbindung zur Wissenschaft und zur Industrie. Die Not-
gemeinschaft spielte dabei eine wichtige Rolle, ließen sich doch im Schatten ih-
rer national motivierten Gemeinschaftsarbeiten auch dem Militär zugute kom-
mende Forschungsfragen verbergen, ohne dass es als Auftraggeber in Erschei-
nung zu treten brauchte. Dies wiederum korrespondierte mit den Bemühungen 
der Notgemeinschaft und der Industrie (Junkers), für sich selbst Nutzen aus einer 
solchen Zusammenarbeit zu ziehen. 
Nicht zuletzt aus diesem Grund erwies sich die Ju 49 als ein typisches Dual-
Use-Projekt, dessen Gewicht sich in zunehmendem Maße von rein wissenschaft-
lichen auf unmittelbar praktische Fragestellungen verlagerte. Während die Not-
gemeinschaft mit dem Höhenflugzeug zunächst meteorologische Forschungszie-
le verfolgte, verschoben sich mit dem Engagement von Junkers, dem RVM und 
der DVL derartige Zielprojektionen jedoch immer mehr zugunsten wirtschaftlich 
und militärisch relevanter Anwendungen. Die Notgemeinschaft verschloss sich 
dieser Entwicklung nicht. Betonte Schmidt-Ott einerseits den verkehrswirtschaft-
lichen Vorteil des Höhenfluges (Fernluftverkehr), so zog er andererseits auch in 
Erwägung, das geplante Höhenflugzeug den Zielen der Reichswehr dienstbar zu 
machen. Ein Beleg mehr dafür, dass die Mittel der Notgemeinschaft und der von 
ihr ins Leben gerufenen Gemeinschaftsarbeiten auch schon von 1933 unmittelbar 
rüstungsrelevanten Fragestellungen zugute kamen. 
Junkers kam den Avancen der Notgemeinschaft bereitwillig entgegen, da sich 
dem Konzern hier nicht nur die Möglichkeit bot, auf Kosten des Reiches techno-
logisches Neuland zu betreten, sondern sich auch auf dem gerade etablierenden 
Sektor des Höhenfluges eine Führungsposition innerhalb der Luftfahrtbranche zu 
verschaffen. Dabei verstand es Junkers, die mit der Entwicklung der Ju 49 ver-
bundenen Entwicklungskosten auf die Notgemeinschaft und das RVM – also auf 
den Staat – abzuwälzen, gleichzeitig jedoch die Interessen des RVM und der 
Reichswehr zu bedienen, die frühzeitig die Forderung nach höhenflugtauglichen 
Flugzeugen gestellt hatten. So gesehen erwiesen sich die Arbeiten am ersten 
deutschen Stratosphärenflugzeug für alle Beteiligten als Gewinn, aber eben auch 
als ein Beleg für die Funktionalität rüstungsrelevanter Strukturen in der Weima-
rer Republik, die auf einem engen Beziehungsgeflecht der gesellschaftlichen 
Teilsysteme Staat, Wissenschaft, Industrie und Militär basierten und in ihrer 
Konsequenz vielfältige Anknüpfungsmöglichkeiten an die von den Nationalsozi-
alisten ab 1933 verfolgten Zielsetzungen ergaben. 
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